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Pruf ungsantrag gem. § 44 PatG ist gestelh 

@ Bremssteuereinrichtung fur Kraftfahrzeuge 

Die Erfi'ndung betrifft eine Bremssteuereinrichtung fur 
Kraftfahrzeuge, insbesondere seiche mit Vferradantrieb, mit 
verbesserter Bremsbetdtigung. 

ErfindungsgemaB ist f fir die Antirutsch-Bremssteuerainrich- 
tung eih Betrieb in zwei Bet riebsweisen zum Erf assen der die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprdsentierenden 
Datenwerte vorgesehen. Bei der ersten Betriebswelse wird 
dieser Datenwert auf der Grundlage der momentanen Rad- 
geschwindigkeit zu Beginn der Fahrzeugbremsbetitigung 
Oder unter Erfassung der Fahrzeugbremsverzogerung sowie 
eines integrierten Wertes fur ein die Ungsgeschleunigung 
des Fahrzeuges repr§sentierendes Signal erfaBt. in dar zwei- 
ten Betrlebsweise wird der Datenwert auf der Grundlage der 
anfdnglich erfaftten augenblickltchen Radgeschwindigkeit 
^ und eines Festwertes des Bremsgradienten des Rades ermit- 
^ telt. Einer der so gewonnenen Datenwerte wird wahlweise 
^ verwandt, um die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
M zu reprasentleren. 

^ Die Erfindung ist im Kraftf ahrzeugbau anwendbar. 
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Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein eine An- 
tirutsch-Bremssteuereinrichtung fur Kraftfahrzeuge 
zum Beibehalten eines Radschlupfes wihrend des 
Bremszustandes des Fahrzeuges in der Nahe eines be- 
sttmmten optimalen Ntveaus. Insbesondere betrifft die 
vorliegende Erfindung eine Antirutsch-Bremssteuerein- 
richtung. durch die prilzise ein die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierender Datenwert als 
einer der wesentlichen Parameter fur die pr£lzise Aus- 
ffihrung einer Antirutsch-Bremssteuerung abgeleitet 
werden kann. 

Eines der typischen, herkdmmlichen Antirutsch* 
Bremssteuersysteme ist in der japanischen ungepruften 
Patentanmeldung 57-1 1 149 dargestellt. Bei dem gezeig- 
ten Verfahren leitet das Antirutsch-Bremssteuersystem 
ein die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^- 
sentierenden Datenwert auf der Grundlage einer 
Lings beschleunigung ab, die auf die Fahrzeugkarosse- 
rie einwirkt Bei der praktischen DurchfQhning zum Ab- 
leiten des die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
repr^entierenden Datenwertes wird eine Raddrehzahl 
bzw. Radgeschwindigkeit bei Beginn der Bremsbet&ti- 
gung des Fahrzeuges als ein Anfangswert des die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprise ntieren- 
den Datenwertes festgehalten bzw. erfaBt Die Lingsbe- 
schleunigung, die auf die Fahrzeugkarosserie einwirkt, 
wird durch einen L&ngsbesdileunigungssensor Qber- 
wacht, der ein die LangsbescMeunigung reprsisentieren- 
des Signal abgibt Das die UUigsbeschleunigung repHL* 
sentierende Signal wird tntegriert Der integrierie Wert 
wird von der anftoglich erfaBten Radgeschwindigkeit 
als Anfangswert das die Geschwindigkeit der Fahrzeug- 
karosserie repr&sentierenden Datenwertes abgezogen, 
um einen Momentanwert des die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes zu 
erhalten. 

Andererseits zeigt die japanische Patentanmeldung 
56-79 043 ein anderes System einer Antirutsch-Brems- 
steuereinnchtung. Das gezeigte System erfaBt die hohe 
Mdglichkeit eines Radblockierens. Das System arbeitet 
in Abhangigkeit von dem Fahrzeugbremszustand, der 
ein Radblockieren verursachen kann, um die momenta- 
ne Radgeschwindigkeit als Anfangswert des die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Datenwertes zu erhalten. Die Erfassung erfolgt fQr 
eine bestimmte Zeitperiode von der Erfassung der Mdg- 
lichkeit des Radblockierens an, d. h. eines festen Wenes, 
Z.B. — 1,2G, eines Radabbremsgradientenwertes. Der 
Wert des Radabbremsgradienten wird Qber die gegebe- 
ne Periode bzw. Zeitspanne tntegriert Das System sub- 
trahiert den integrierten Momentanwert von dem an- 
fanglichen Datenwert fur die Radgeschwindigkeit bei 
Blockierung, um ein die momentane Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 
abzuleiten. 

Im ersten Fall kann ein Fehler in dem die Langsbe- 
schleunigung reprasentierenden Signal in Folge der Se- 
kularveranderung enthalten sein, die durch eine Verin- 
derung der VerstSlrkung oder Trift der Lingsbeschleu- 
nigungssensoren per se verursacht sein kann. Der Ein- 
fluB des Fehlers auf das die Lingsbeschleunigung repr§- 
sentierende Signal fOhrt dazu. daB der Signalwert eine 
geringere GroBe an Lingsbeschleunigung reprasentiert 
als der taudchliche Wert der Langsbeschleunigung 
wirklich betrigt In solch einem Fall neigen die die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 



den Daten, pr jiziert auf der Grundlage des integrierten 
Wertes des den Fehler enthaltenden. die Ungsbe- 
schleunigung reprlsentierenden Signales dazu, hdher zu 
werden als die tatsachliche Geschwindigkeit der Fahr- 

5 zeugkarosserie isL Daher kann ein Radschlupf, der auf 
der Grundlage eines solchen fehlerbehafteien, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie r prftsentieren- 
den projizierten Datenwertes grdBer werden, als der 
tatsachliche Wert ist, um so eine Abnahme des Brems- 

10 druckes in dem Radzylinder zu einem fruheren Zeit- 
punkt zu bewirken, als dies tatsachlich erforderlich und 
wunschenswert ist Auf diese Weise wird das Fahrzeug- 
bremsverhalten deutlk^h herabgesetzt 
Andererseits wird im letzteren Fall der feste Wert des 

IS den Gradienten der Radabbremsung reprasentierenden 
Wertes unabhangig von dem Reibungskoeffizienten auf 
der StraBenoberflache festgesetzt Daher kann die 
Bremsleistung sich in Abhangigkeit vom Reibungswert 
auf der StraBenoberflache betrachtlich andern. AuBer- 

20 dem tritt im Falle eines Fahrzeuges mit Vierradantrieb 
ein Fehler zwischen dem projizierten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert und der tatsachlichen Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie in Folge der betrachtlich grofien Trag- 

25 heitauf. 

£s ist daher ein Ziel der voriiegenden Erfmdung, eine 
Antirutsch-Bremssteuereinrichtung zu schaffen, die 
Verfahren und Einrichtungen zum Ableiten von die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 

30 den Daten mit hoher Prazision ermdglicht 

Um das vorerwahnte und weitere Ziele zu erreichen, 
hat die Antirutsch-Bremssteuereinrichtung nach der 
voriiegenden Erfindung zwei voneinander unterschied- 
liche Arten zum Projizieren der die Geschwhidigkeit 

35 der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten. Bei 
der ersten Betriebsweise wird der die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datenwert 
auf der Grundlage eines augenblicklichen Radge- 
schwindigkeitsdatenwertes abgeleitet, der bei Beginn 

40 der Fahrzeugbremsbetatigung oder durch Erfassen.der 
Fahrzeugbremsverzdgerung erfaBt wird, sowie durch 
einen integrierten Wert eines die Langsbeschleunigung 
reprasentierenden Signales. Andererseits wird in einer 
zweiten Betriebsweise der die Geschwindigkeit der 

45 Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datenwert auf 
der Grundlage der anfanglich festgehaltenen..bzw. er- 
faBten Momentanradgeschwindigkeitsdatenwerte und 
eines Festwertes des Wertes des Radabbremsgradien- 
ten erfaBt. Ein erster, die Geschwindigkeit der Fahr- 

50 zeugkarosserie reprasentierender Datenwert, abgelei- 
tet durch die erste Betriebsweise und ein zweiter, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
render Datenwert, abgeleitet durch die zweite Betriebs- 
weise werden wahlweise als die die Geschwindigkeit 

55 der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Daten ver- 
wendet. 

Praktisch werden die ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte 
verwendet,um eine Antirutsch-Bremssteuerung fQr eine 

60 bestimmte Zeitspanne nach dem Beginn der Fahrzeug- 
bremsbetatigung zu steuem. Nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeitspanne werden die zweiten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Datenwerte fUr die nachfolgende Antirutsch- 

65 Bremssteuerung verwendet 

GemaB einem Aspekt der voriiegenden Erfindung 
umfaBt eine Antirutsch-Bremssteuereinrichtung fQr ein 
Kraftfahrzeug: 
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einen Bremskreis. der eine Druckfluidquelle mit einem 
Radzy linder fur jedes der Vorder- und Hinterrader ver- 
bindet, urn in diesem einen Bremsdruck aufzubauen, 
eine Drucksteuer-Ventileinrichtung, angeordnet in dem 
Bremskreis, urn den Bremsdruck in dem Radzylinder zu 
steuem, wobei die Drucksteuer-Ventileinrichtung beta- 
tigbar ist, um In einer ersten Betriebsweise den Brems- 
druck in dem Radzylinder zu erhohen und in einer zwei- 
ten Betriebsweise betatigbar ist, um den Bremsdruck in 
dem Radzylinder in einer zweiten Betriebsweise zu ver- 
mlndern, 

einen ersten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl des 
zugehdrigen der Vorder- oder Hinterrftder zum Erzeu- 
gen eines die Radgeschwindigkeit repr^sentierenden Si- 
gnales, 

einen zweiten Sensor zum Oberwachen der GrdBe der 
Fahrzeugverzogerung bzw. Fahrzeugabbremsung einer 
Fahrzeugkarosserie zum Erzeugen eines die Grdfie der 
Abbremsung reprasentierenden Signales, 
eine dritte Einrichtung zum Festhalten bzw. Erfassen 
des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signal- 
wertes bei Beginn eines Rutschsteuerzyklus und zum 
Ableiten eines ersten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes auf der 
Grundlage des erfaBten bzw. festgehaltenen, die Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signalwertes und ei- 
nes integrierten Wertes der Gr5Be des die Bremsverzo- 
gerung reprasentierenden Signales, 
eine vierte Einrichtung zum Erfassen und Festhalten des 
die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signalwer- 
tes bei Beginn eines Rutschsteuerzyklus und zum Ablei- 
ten eines zweiten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwertes auf der Grund- 
lage des erfaDten, die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
renden Signalwertes und eines integrierten Wertes ei- 
nes bestimmten, einen festen Abbremsungsgradienten 
reprasentierenden Wertes, 

eine funfte Einrichtung zum wahlweisen Ausgeben ei- 
nes der ersten oder zweiten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte, 
und 

eine sechste Einrichtung zum Erzeugen eines Steuersi- 
gnales zum Betatigen der Drucksteuer-Ventileinrich- 
tung zwischen der ersten und zweiten Betriebslage ent- 
sprechend einem bestimmten Programm auf der Grund- 
lage des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnalwertes und des ausgewahlten. die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwer- 
tes. 

Die Antirutsch-Bremssteuereinrichtung kann auBer- 
dem eine siebente Einrichtung zum Ableiten eines Rad- 
beschleunigungswertes auf der Grundlage des die Rad- 
geschwindigkeit reprasentierenden Signales enthalten, 
wobei die siebente Einrichtung den Initiierungszeit- 
punkt durch Vergleich des Radbeschleunigungswertes 
mit einem bestimmten Radabbremsgrenzwert erfaflt, 
wenn die Radbeschleunigung auf den oder unter den 
Radabbremsgrenzwert reduziert ist. Die vierte Einrich- 
tung kann einen die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwert, abgeleitet.auf 
der Grundlage des erfaBten die Radgeschwindigkeit re- 
prasentierenden Signalwertes und des integrierten 
Wertes mit einem die augenblickliche Radgeschwindig- 
keit reprasentierenden Signalwert vergleichen, um den 
groBeren von diesen als den zweiten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert auszugeben. 

Der zweite Sensor kann einen Beschleunigungssensor 



umfassen. der die Langsbeschleunigung, die auf die 
Fahrzeugkarosserie einwirkt, Oberwacht, um ein die 
Grd0e der Radabbremsung reprasentierendes Signal zu 
erzeugen, dessen Wert in Abhangigkeit von der Qber- 

5 wachten Langsbeschleunigung veranderlich ist. 

Die fQnfte Einrichtung wahit anfanglich den ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierenden Datenwert in Abhangigkeit vom Beginn des 
Rutschzyklus aus und schaltet nach Ablauf einer be- 

10 stimmten Zeitspanne von dem ersten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert auf den zweiten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwert um. 
Nach einem Aspekt der vorliegenden Erfindung um- 

IS faDt eine Antirutsch-Bremssteuereinrichtung fOr ein 
Kraftfahrzeug: 

einen Bremskreis. der eine Druckfluidquelle mit einem 
Radzylinder fQr jedes der Vorder- und Hinterrader ver- 
bindet, um in diesem einen Bremsdruck aufzubauen. 

20 eine erste Drucksteuer-Ventileinrichtung, die in dem 
Bremskreis angeordnet ist und mit einem ersten Radzy- 
linder verbunden ist, der einem ersten Rad zugeordnet 
ist, um den Bremsdruck in dem ersten Radzylinder zu 
steuem, wobei die erste Drucksteuer-Ventileinrichtung 

25 betatigbar ist, um den Bremsdruck in dem Radzylinder 
in einem ersten Betriebszustand zu erhdhen und in ei- 
nem zweiten Betriebszustand zu vermindem, 
eine zweite Drucksteuer-Ventileinrichtung, angeordnet 
in dem Bremskreis und verbunden mit einem zweiten 

30 Radzylinder, der mit einem zweiten Rad verbunden ist, 
um den Bremsdruck in dem zweiten Radzylinder zu 
steuern, wobei die zweite Drucksteuer-Ventileinrich- 
tung betatigbar ist, um den Bremsdruck in dem Radzy- 
linder in einer ersten Betriebsweise zu erhdhen und den 

35 Bremsdruck in dem Radzylinder bei einer zweiten Be- 
triebsweise zu vermindem, 

einen ersten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl des 
ersten Rades zum Erzeugen eines die Geschwindigkeit 
des ersten Rades reprasentierenden Signales, 

40 einen zweiten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl' 
des zweiten Rades zum Erzeugen eines die Geschwin- 
digkeit des zweiten Rades reprasentierenden Signales, 
einen dritten Sensor zum Oberwachen der GrdBe der 
Fahrzeugbremsbeschleunigung einer Fahrzeugkaro^ise- 

45 rie zum Erzeugen eines die GrdBe der Abbremsung 
reprasentierenden Signales, 

eine vierte Einrichtung zum Erfassen bzw. Festhalten 
des die Geschwindigkeit des ersten Rades. reprasentie- 
renden Signalwertes bei Beginn eines Rutschsteuerzy- 

50 klus und zum Ableiten eines ersten, die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwer- 
tes auf der Grundlage des erfaBten, die Radgeschwin- 
digkeit reprasentierenden Signalwertes und auf der 
Grundlage des integrierten Wertes fQr die GrdBe des 

55 die Abbremsung reprasentierenden Signales, 

eine f&nfte Einrichtung mit einem ersten Kanal zum 
Erfassen bzw. Festhalten des die Geschwindigkeit des 
ersten Rades reprasentierenden Signalwertes bei Be- 
ginn eines Bremssteuerzyklus und zum Ableiten eines 

60 ersteii Datenwertes auf der Grundlage des erfaBten, die 
Geschwindigkeit des ersten Rades reprasentierenden 
Signalwertes und eines integrierten Wertes eines einen 
bestimmten, festen Abbremsgradienten reprasentieren- 
den Wertes, und die einen zweiten Kanal aufweist, um 

65 einen die Geschwindigkeit des zweiten Rades reprasen- 
tierenden Signalwertes bei Beginn eines Rutschsteuer- 
zyklus zu erfassen bzw. festzuhalten und zum Ableiten 
eines zweiten Datenwertes auf der Grundlage der er- 
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fa6ten, die Geschwindigkeit des zweiten Rades repr^- 
sentierenden Stgnalwertes sowie etnes integrierten 
Wertes eines den festgelegten, vorgegebenen Abbrems- 
gradienten reprasentierenden Wertes, wobei d'l vierte 
Einrichtung eine Einrichtung zum Auswfthlen des grd- 5 
Beren Datenwertes bezOglich des ersten und zweiten 
Datenwertes aufweist, um diesen als einen zweiten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^entie- 
renden Datenwert auszugeben, 

eine sechste Einrichtung zum ausgewMhlten Ausgeben 10 
eines der beiden (ersten oder zweiten) die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie repr^entierenden Daten- 
wertes, und 

eine siebente Einrichtung zum Erzeugen eines ersten 
und eines zweiten Steuersignales zum Bet£ltigen der er- 15 
sten und zweiten Drucksteuer-Ventileinrichtung zwi- 
schen der ersten und zweiten Betriebslage entsprechend 
einem besttmmten Programm auf derCrundlage des die 
Radgeschwindigkeit repr&sentierenden Signalwertes 
und des ausgewahlten, die Geschwindigkeit der Fahr- 20 
zeugkarosserie reprasentierenden Signalwertes. 

Bevorzugte Ausgestaltungen des Erfindungsgegen- 
standes sind in den UnteransprQchen dargelegt 

Die vorliegende Erfindung wird nunmehr tm einzel- 
nen unter Verwendung der nachfolgenden Beschrei- 25 
bung und zugehdriger Zeichnungen eines bevorzugten 
AusfOhrungsbeispieles der Erfindung noch deutlicher, 
wobei diese Speziaibeschreibung jedoch nicht die Erfin- 
dung auf ein spezielles AusfQhrungsbeispiel begrenzt 
sondem lediglich den Zwecken der Erl&utening und des 30 
Verst^ndnisses dient 

In den Zeichnungen zeigt 

Fig. 1 ein Blockdiagramm eines bevorzugten AusfOh- 
ningsbeispieles einer Antirutsch-Bremssteuereinrich- 
tung nach der vorliegenden Erfindung, das ein System 35 
zur Projektion von die Geschwindigkeit der Fahrzeug- 
karosserie reprasentierenden Daten mit hoher PrUzi- 
sion enth&lt. 

Fig. 2 ein Blockdiagramm, das im einzehien den Auf- 
bau einer Steuerelnheit zeigt, die in dem bevorzugten 40 
AusfQhrungsbeispiel der Antirutsch-Bremssteuerein- 
richtung nach Fig. 1, verwendet wird, 

Fig. 3 ein Blockdiagramm des bevorzugten Aufbaus 
einer Drucksteuer-Ventileinheit, angewandt 'm dem be- 
vorzugten AusfQhrungsbeispiel der Antirutsch-Brems- 45 
steuereinrichtung nach Fig. 1, 

Fig. 4 ein Zeitdiagramm, das die Arbeitsweise des be- 
vorzugten AusfQhrungsbeispieles der Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung zeigt, welches Wellenformen 
der verschiedenen Bestandteile in der Schaltung nach 50 
Fig. 2 verdeutlicht, und 

Fig. 5 eine Darstellung, die ein Programm f Qr die Aus- 
wahl der Betriebsweisen in jedem Rutschsteuerzyklus 
zeigt 

Bezugnehmend nunmehr auf die 2^ichnungen, insbe- 55 
sondere auf Fig. 1, wird die bevorzugte AusfOhrungs- 
form einer Antirutsch-Bremssteuereinrichtung nach der 
vorliegenden Erfindung gezeigt,die nachfolgend im ein- 
zelnen bezQglich ihrer Anwendung auf ein Kraftfahr- 
zeug erliutert wird, welches etnen Antriebszug mit Aus- eo 
legung zum Vierradantrieb aufweist. 

Ein hydrauiisches Bremssystem 2 enth^lt ein Brems- 
pedal 6, und einen Hauptbremszylinder 8, der mecha- 
nisch mit dem Bremspedal verbunden isL Das hydrauli- 
sche Bremssystem ist mit den Radzylindern iOFL, tOFR^ es 
tORL und iORR aufweist, die jeweils mit den Fahrzeug- 
r^ern vorn-links, vom-rechts, hinten-links und hinten- 
rechts 9FL, 9FR, 9RL und 9RR verbunden sind. Das 
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hydraulische Bremssystem 2 enthalt auch Drucksteuer- 
ventile tSFL, tSFR, iSRL und tSRR, die zwischen dem 
Hauptbremszylinder 8 und den Radzylindern 10FI» 
lOF^ iORL und iORR angebracht sind, um den Brems- 
druck zu steuern.der in den Radzylindern erzeugt wird 

Das hydraulische Bremssystem 2 ist mit einer Anti- 
rutsch-Bremssteuereinruhtung 4. verbunden. Die Anti- 
rutsch-Bremssteuereinrichtung 4 umfaOt eine Steuer- 
elnheit 15. Die Steuereinheit 15 ist mit den Raddrehzahl- 
bzw. Radgeschwindigkeitssensoren WFL, IIF/Z, URL 
und WRR verbunden, um von diesen die Radgeschwin- 
digkeit reprSsentierende Signale vu Kz, »3 und aufzu- 
nehmea Jeder der Radgeschwindigkeitssensoren it FL, 
t\FR, URL und ^IRR umfaBt einen elektromapeti- 
schen oder optoelektrischen Aufnehmer fflr die Uber- 
wachung der Drehzahl des zugehdrigen Rades. Die 
Radgesdiwindigkeitssensoren IIFZ^ it FR, URL und 
1 iRR erzeugen die Radgeschwindigkeit reprSsentieren- 
de Signale in Wechselstromform vi» V2, 13 und V4, Die die 
Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signale vu vz, vi 
und V4 in Wechselstromform haben jeweils Frequenzen, 
die proportional zur Drehzahl des jeweils zugehdrigen 
Rades 9FL, 9FR, 9RL und 9RR sind. Die Steuereinheit 
15 ist auch mit einem L^ngsbeschleunigungssensor 12 
verbunden, um von diesem ein die L&ngsbeschleunigung 
reprasentierendes Signal Gx aufzunehmen. Der LSngs- 
beschleunigungssensor 12 ist an einer geeigneten Stelle 
an der Fahrzeugkarosserie befestigt, um die L&ngsbe- 
schleunigung zu Qberwachen, die auf die Fahrzeugka- 
rosserie einwirkt, um das die L^ngsbeschleunigung re- 
prisentierende Signal Gx zu erzeugen. Die Steuerein- 
heit verarbeitet die die Radgeschwindigkeit reprasen- 
tierenden Signale vi, V2, Vi und V4 und das die Lingsge- 
sdiwindigkeit reprasentierende Signal Gx, um ein Anti- 
nitsch-Bremssteuersignal zu erzeugea Wie aus Fig. 1 
ersichtlich ist. umfaBt das Antirutsch-Bremssteuersignal 
ein EinlaDsteuersignal (EV-Signal) dn AuslaBsteuersi- 
gnal (AV-Signal) und ein Fluidpumpen-Steuersignal 
(MR-Signal) als eine Kombination zur Steuening der 
Betriebsweise der Drucksteuerventile tSFL, iSFR, 
i€RLundiSRR 

Im allgemeinen fQhrt die Steuereinheit eine Anti- 
rutsch-Bremssteuerung nach dem folgenden Programm 
aus. Wihrend der Antirutschsteuerung werden die 
Drucksteuer-Ventileinheiten iSFL, iSFR, iSRL und 
i6RR in voneinander unabhSngigeh Betriebsweisen an- 
gesteuert. Jede der Drucksteuer-Ventileinheiten 16FI» 
16F/?. IBRL und tSRR wird allgemein in den vorer- 
wihnten drei Betriebsweisen wAhrend Rutschsteuerzy- 
klen bet^tigt. Im allgemeinen l^uft der Rutschsteuerzy- 
klus ab wie folgt: 

1. die Drucksteuer-Ventileinheit 16 wird in der Be- 
triebslage ANLEGEN bei Beginn der Bremsbetati- 
gung gehalten, die durch das NiederdrQcken des 
Bremspedales 6 ausgeldst wird, 

2. durch Aniegen der Bremskraft an das Bremspe- 
dal wird ein Arbeitsfluiddruck in dem Hauptbrems- 
zylinder 8 aufgebaut Da die Drucksteuer-Ventil- 
einheit 16 in der Betriebslage ANLEGEN gehalten 
ist, nimmt der Bremsdruck im Radzylinder 10 linear 
im Verhaltnis zur Zunahme des Arbeitsfluiddruk- 
kes zu, um die Radgeschwindigkeit abzubremsen; 

3. durch Zunahme des Bremsdruckes nimmt die 
Radabbremsung bzw. Radbremsverzdgerung ^ a 
(negativer Wert der Radbeschleunigung) zu und 
wird grdfier als ein bestimmter Abbremsungs- 
grenzwert — aref- Die Steuereinheit 15 arbeitet in 
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Abh&ngigkeit davon, daB die Radabbremsung sich 
auf Oder uber den Abbremsgrenzwert erhoht, um 
einen Rutschsteuerzyklus zu initiieren. wobei der 
Rutschsteuerzyklus in die Betriebsperiode bzw. Be- 
triebsweise HALTEN eintritt. um die Drucksteuer- 
Ventileinheit 16 in die Betriebslage HALTEN zu 
setzen und das erhdhte Niveau des Bremsdruckes 
konstant zu halten; 

4. durch Halten des erhdhten Niveaus des Brems- 
druckes in der Betriebslage HALTEN der Druck- 
steuer-Ventileinheit 16 wird das Rad abgebremst. 
um den Radschlupf auf oder Ober einen bestimmten 
Radschlupf-Grenzwert zu erhdhea Die Steuerein- 
heit 22 arbeitet in Abh^ngigkeit davon» dafi der 
Radschlupf auf oder fiber den Radschlupf-Grenz- 
wert zunimmt, um die Beiriebsweise H ALT EN zu 
beenden und die Betriebsweise ENTLASTEN aus- 
zulosen, bei der die Drucksteuer-Ventileinheit 16 in 
die Betriebslage ENTLASTEN gestellt wird, um 
den Bremsdruck im Radzylinder 10 zu vermindern; 

5. durch Halten der Drucksteuer-Ventileinheit 16 in 
der Betriebsweise ENTLASTEN wird der Brems- 
druck vermindert und somit das Rad beschleunigt, 
mit der Folge einer Zunahme der Radbeschleuni- 
gung -ha auf oder uber einen bestimmten Radbe- 
schleunigungsgrenzwert +Ordc Die Steuereinheit 
22 arbeitet in Abhangigkeit von der Zunahme der 
Radbeschleuiugung +a auf bzw. Gber den Radbe- 
schleunigimgsgrenzwert +a/vi; um die Betriebs- 
weise ENTLASTEN zu beenden und eine Betriebs- 
periode HALTEN auszuldsen, um die Lage der 
Drucksteuer-Ventileinheit 16 von der Betriebslage 
ENTLASTEN in die Betriebslage HALTEN umzu- 
schalten, um den Bremsdruck auf dem verminder- 
ten Niveau zu halten; 

6. durch Halten der Drucksteuer-Ventileinheit 16 in 
der Betriebsweise HALTEN, nimmt die Radge- 
schwindigkeit wieder zu, bzw. wird wieder herge- 
stellt und wird erhdhte auf bzw. tiber die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie und kehrt anschlie- 
fiend auf die Geschwindigkeit. die der Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie entspricht, zurQck. 
Die Steuereinheit 22 arbeitet in Abh^gigkeit da- 
von. daB die Radgeschwindigkeit einmal fiber die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie sich er- 
hdht hat und anschlieBend auf die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie zuriickgekehrt ist, um die 
Betriebsdauer im Zustand HALTEN zu beenden 
und die Betriebsweise ANLEGEN auszuldsen. 

Die Zyklen 3 bis 6 werden wiederholt w^hrend die 
Antirutsch-Steuerung wirksam ist. 

Der Aufbau der Steuereinheit 4 im einzelnen wird 
nachfolgend unter Bezugnahme auf Fig. 2 erlsiutert. Wie 
dargelegt. steuert die Steuereinheit 15 die Drucksteuer- 
Ventileinheiten 16Fi; iSFR, tSRL und \6RR unabhan- 
gig voneinander. Um die unabhangige Steuerung f &r die 
jeweUigen Drucksteuer- Ventileinheiten 16fL» IBFR, 
t6RL und iSRR auszuffihren, weist die Steuereinheit 
unabhangig voneinander betatigbare Steuerkanale 
tSRL, tSRF, iSRL und tSRR auf. Da die jeweiligen 
Steuerkanale 1SFI» 18/7?. iSRLund iSRR in ihrem Auf- 
bau miteinander iibereinstimmen. zeigt Fig. 2 nur den 
Sleuerkanal ISFLim einzelnen. Daher wird die nachfol- 
gende Eriauterung auf die Darstellung des einzelnen 
Aufbaus und der Betriebsweise fflr den Steuerkanal 
tSFL konzentriert £s wird jedoch darauf hingewiesen, 
daB die anderen Steuerkanale i%FR, \SRL und tBRR 



den gleichen Schaltungsaufbau und die gleiche Arbeits- 
weise wie diejenige aufweisen. die nachfolgend eriautert 
wird. AuBerdem hat die Steuereinheit 15 einen Schalt- 
kreis. der den Steuerkanalen 18FI. IBFR, tSRL und 
5 IBRR gemeinsam ist, um einen gemeinsamen, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Vrefi zubilden. 

Die Schaltung zum Ableiten des gemeinsamen, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 

10 renden Datenwertes V>c/i wird nachfolgend als "ge- 
meinsamer Ableitungsschaltkreis fur die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie" bezetchnet Der gemeinsa- 
me Schaltkreis far die Ableitung der Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie umfaBt einen ersten Ablei- 

15 tungsschaltkreis 20 fOr die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie rieprasentierende Daten, ein 'ODER- 
Gatter 21, einen Umschaltschaltkreis bzw. Auswahl- 
schaltkreis 22. einen Schaltkreis 24 zur Auswahl des 
Signalniveaus HOCH. einen Impuisgenerator 26 und ei- 

20 nen Komparator 28. Die einzelnen Schaltungsverbin- 
dungen und Funktionen des gemeinsamen Schaltkreises 
fur die Ableitung der Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie werden nachfolgend eriautert 
Der Steuerkanal 18FL hat eine Eingabestufe mit ei- 

25 nem Frequenz/Spannungs-Wandler 30 (F/V), verbun- 
den mit dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor IIFL 
Der F/V-Wandler 30 wandelt das in Wechselstromform 
vorliegende. die Radgeschwindigkeit reprasentierende 
Frequenzsignal vi in ein die Radgeschwindigkeit reprl- 

30 sentierendes Spannungssignal Viki um. das ein Signalni- 
veau aufweist. welches in Abhangigkeit von der Radge- 
schwindigkeit veranderlich ist Der AusgabeanschluB 
des FA^-Wandlers 30 ist mit einem Differentiations- 
schaltkreis 32 verbunden, der eine Differentiation des 

35 die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Spannungs* 
signales Vwi vorninunt, um Radbeschleunigungsdaten a 
abzuleiten. Die Differenzierschaltung 32 gibt ein die 
Radbeschleimigung reprSsentierendes Signal a ab. Das 
die Radbeschleunigung reprSsentierende Signal wird an. 

40 die Komparatoren 34A und 34Bgelegt Der Kompara- 
tor 34>4 vergleicht das die Radbeschleunigung reprasen- 
tierende Signal mit einer Referenzspannung — Vjt, die 
einen bestimmten Radverzogerungsgrenzwert bzw. 
Radabbremsungsgrenzwert —02 reprasentiert Dieite- 

45 ferenzspannung — V2 wird nachfolgend als "die den Ab- 
bremsungsgrenzwert reprasentierende Referenzspan- 
nung" bezeichnet 

Der Komparator 34^4 gibt ein Komparatorsignal ab, 
das auf dem Signalwert TIEF gehalten wird, solange das 

50 die Radbeschleunigung reprasentierende Signalniveau 
hoher ist als die den Radabbremsungsgrenzwert repra- 
sentierende Referenzspannung — V2 und dieses Kom- 
paratorsignal wird auf das Signalniveau HOCH umge- 
schaltet. wenn sich das die Radbeschleunigung repra- 

55 sentierende Signalniveau vermindert und niedriger als 
oder gleich der den Radabbremsungsgrenzwert repra- 
sentierenden Referenzspannung - V2 ist Andererseits 
vergleicht der Komparator 34B das die Radbeschleuni- 
gung reprasentierende Signalniveau a mit dner Refe- 

60 renzspannung Vi. die einen Radbeschleunigungsgrenz- 
wert a\ reprasentiert Die Referenzspannung V| wird 
nachfolgend als "die den Radbeschleunigungsgrenzwert 
reprasentierende Referenzspannung^ bezeichnet Das 
Ausgangssignal des Komparators 34B wird auf dem Si- 

65 gnalniveau TI EF gehalten, solange das die Radbeschleu- 
nigung reprasentierende Signalniveau a niedriger ge- 
halten wird als die die Radbeschleunigung reprasentie- 
rende Referenzspannung V\ und wird auf dem Signaini- 
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veau HOCH gehalten, wahrend das die Radbeschleuni- 
gung repr^entierende Signalniveau a hdher als oder 
gleich der den Radbeschleunigungsgrenzwert reprSsen- 
tierenden Referenzspannung Vi gehalten wird. 

Die.AusgangsanschlQsse der Komparatoren 34>4 und 
34B sind mil etnem UND-Gatter 46 aber Inverter 44^4 
und 44B verbunden. Andererseits ist der Ausgangsan- 
schluB des Komparators 14Bauch mit einem UND*Gat- 
terSO Qber einen Inverter 4S verbunden. Der Ausgangs- 
anschluB des Komparators 34A ist mit einem ODER- 
Gatter 21 verbunden. Das ODER-Gatter 21 hat Ein- 
gangsanschiOsse, die mit den Komparatoren 34A der 
jeweiligen SteuerkanSle 18F/2, \%RL und \%RR verbun- 
den sind Das ODER-Gatter 21 arbeitet in Abhangtgkeit 
davon» daB ein Komparatorsigna] vom Signalniveau 
HOCH von irgendeinem der Steuerkan^e \%FU t^FR, 
tSRL und iBRR anliegt, um ein Gate-Signal vom Signal- 
niveau HOCH auszugeben und einen Eingangsanschlufi 
eines Flip- Flop 54 in der Auswahl- bzw. Umschaltschal- 
tung 22 zu setzen. Das Gate-Signal vom Signalniveau 
HOCH des ODER-Gatters 21 wird auch an den ersten 
Ableitungsschaltkreis fQr die die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprflsentierenden Daten 20 gege- 
ben, um letzteren auszukSsen. Der erste Ableitungs- 
schaltkreis 20 fOr die die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprHsentterenden Datenwerte 20 arbei- 
tet in Abh&ngigkeit von dem Gate-Signal von dem 
ODER<jatter mit dem Signalwert HOCH, um den inte- 
grierten Wert zu idschen und den die Radgeschwindig- 
keit reprisentierenden Spannungssignalwert Vwi der 
Differenzierschaltung 32 des Steuerkanales tSFL vorn- 
links in Abh^lngigkeit von der Vorderflanke des Signales 
mit dem Signalwert HOCH zu erfassen und festzuhalten 
und emeut einen Integrationsbetrieb zu starten, um den 
die L^gsbeschleunigung repr^sentierenden Signalwert 
Gx (Iber einen vergangenen Zeitraum zu integrieren. 
Der erste Ableitungsschaltkreis 20 fUr die die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprllsentieren- 
den Daten leitet so einen Momentanwert Vnfu der die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie durch Sub- 
traktion des integrierten Wertes der Ulngsbeschleuni- 
gung von dem erfaBten und festgehaltenen Anfangs- 
wert ab. In der Praxis kann der Rechenvorgang, der 
durch den ersten Ableitungsschaltkreis 20 zur Erfassung 
von die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr&- 
sentierenden Daten durch die nachfolgende Gleichung 
ausgedrOckt werden: 

VrcfX - Vwx^ JGxdt..,. (1) 

Andererseits wird, wahrend das Gate-Signal des 
ODER-Gatters 21 auf dem Signalniveau TIEF gehalten 
wird. der erste Ableitungsschaltkreis 20 fOr die die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^entieren- 
den Daten zyklisch oder periodisch zurQckgesetzt, um 
die Radgeschwindigkeit repr^entierende Spannungssi- 
gnalwerte Vw\ als die ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprSsentierenden Datenwerte 
Vref\ auszugeben. 

Das Ausgangssignal des ersten Ableitungsschaltkrei- 
ses 20 fQr die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 
serie repr^entierenden Daten ist an einem AnschluB 
eines Wahlschalters oder Umschalters 58 in dem Aus- 
wahlschaltkreis 22 gelegt Der Wahlschalter 58 wird in 
seiner Schaltstellung durch ein Eingangssignal von ei- 
nem Zeitgeber 56 gesteuert Der Zeitgeber 56 ist mit 
dem AusgangsanschluB ^i^-AnschluB) des Flip-Flops 54 
verbunden, um filr eine bestimmte Zeitspanne, z. B. 
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2 Sekunden, etn Zeitgebersignal vom Signalniveau p' 
HOCH auszugeben, und zwar uber den Q-AnschluB in [ 
Abhkngigkeit von der Vorderflanke des Eingangssigna- t 
les vom Signahvert HOCH von dem Flip-Flop 54. Der |^ 
5 Wahlschalter 56 arbeitet in AbhEngigkeit von dem An- p 
liegen des Tieitgebersignales vom Signalwert HOCH, | 
um ein erstes. die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- i-. 
serie reprllsentierendes Signal Vnn auszugeben. Ande- f . 

rerseits gibt der Wahlschalter 58 einen zweiten, die Ge- ^ 
10 schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^sentieren- ^ 
den Daten wert Vre/2 aus, fur den der Schaltungsaufbau 
und die Betriebsweise fOr die Ableitung nachfolgend r 
erl£iutert werden. 

Der Steuerkanal 18FL vom- links en thai t auBerdem i 
15 einen Ableitungsschaltkreis 36 fQr die Geschwindigkeit \ 
der Fahrzeugkarosserie reprSsentierende Daten, der ei- 
nen Integrator enth^lt Der Schaltkreis 36 ist mit dem 
Komparator 34/4 verbunden und wird in seinem Betrieb 
durch das Niveau des Komparatorsignales gesteuert. 
20 Ahnlich wte bei dem ersten Ableitungsschaltkreis 20 fOr 

die Datenwerte, die der Geschwindigkeit der Fahrzeug- \ 
karosserie entsprechen, wird der Ableitungsschaltkreis 
36 zyklisch oder periodisch bezuglich der integrierten 'f 
Werte zurflckgesetzt um das die Radgeschwindigkeit 
25 reprSsentiereride Spannungssignal Vwi als den die Ge- !. 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprflsentieren- 
den Datenwert Vc i auszugeben* solange das Kompara- 
torsignal des Komparators 34^ auf dem Signalniveau 
TIEF gehalten wird Andererseits arbeitet der Ablei- 
30 tungsschaltkreis 36 fur die die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr^entierenden Daten in Ab- 
h^gigkeit vom Anliegen des Komparatorsignales mit 
dem Signalniveau HOCH, um einen vorbestimmten fe- 
sten Wert einer den Radabbremsgradienten repr^en- 
35 tierenden Spannung — Vz flber die Zeit zu integrieren. 
Auch der Ableitungsschaltkreis 36 erfaBt und h§lt das 
die momentane Radgeschwindigkeit reprSsentierende 
Spannungssignal Vivi als Anfangswert fQr den die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprflsentieren- 
40 den Datenwert Vci in Abhangigkeit davon fest, daB die ; 
Vorderflanke des Komparatorsignales von dem Kom- 
parator 34/4 auf dem Signalniveau HOCH ist, um eine 
Integration der den Radabbremsgradienten reprSUen- 
tierenden Spannung zu beginnen und die Ge- 
45 schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprisentierende 
Daten Vc\ nach der folgenden Gleichung abzuleiten: 

Vci - Vm- iVidt,... (2) 

50 Der Ableitungsschaltkreis 36 fQr die die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie repr£lsentierenden Da- 
ten hat einen AusgangsanschluB, der mit einem Wahl- 
schaltkreis 38 fur den Signalwert HOCH verbunden ist 
Der Wahlschaltkreis 38 vom Typ HOCH ist auch mit 
55 dem F/V- Wandler 30 verbunden, um von diesem das die 
Radgeschwindigkeit reprise ntierende Spannungssignal 
Vw\ zu erhalten und nimmt den die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprtsentierenden Datenwert 
Vci von dem Ableitungsschaltkreis 36 auf. Der Wahl- 
60 schaltkreis 38 vom Typ HOCH vergleicht den eingege- 
benen, die Radgeschwindigkeit reprSsentierenden 
Spannungssignalwert Vwi und die die Fahrzeugge- 
schwindigkeit repr^entierenden Daten V^i, um den 
groBeren dieser Werte auszuw^hlen und als ausgewahl- 
65 tes Ausgangssignal HOCH auszugeben. Die ausgewShl- 
ten HOCH-Ausgangssignale der jeweiligen Steuerka- 
nale vorn-links, vorn-rechts, hinten-links und hinten- 
rechts 18fl^ tSFR, iSRL und tSRR sind mit einem wei- 



OS 39 

11 

teren Wahlschaltkreis 24 fOr das Signalniveau HOCH 
bzw. vom HOCH-Typ verbunden. Der ausgewahlte 
HOCH-Schaltkreis 24 wahit einen der grdBten Werte 
der ausgewahlten HOCH-Ausgangssignale Vc\ ausden 
jeweiligen Steuerkanalen aus, um das ausgewahlte Aus- 5 
gangssignal HOCH auszugeben, das als das zweite, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
rende Datensignal Vref2 dient. Daher dienen der Ablei- 
tungsschaltkreis 36 fQr die die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr^entierenden Oaten und die 10 
WahNHOCH-Schaltkreise 38 und 24 in Kombination 
miteinander als Ableitungsschaltkreis fur die zweiten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^en- 
tierenden Datenwerte. 

Der AusgangsanschluB des Wahlschalters 58 ist mit 15 
einem Radschlupf* Ableitungsschaltkreis 42 verbunden, 
wobei der Radschlupf mit 5/ bezeichnet ist. Der Rad- 
schlupf-Ableitungsschaltkreis 42 nimmt das die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^entierende 
Datensignal V>e/auf, das aus dem ersten oder zweiten» 20 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprSsen- 
tierenden Signaldaten Vrefi und Vref2 sowie dem die 
Radgeschwindigkeit repr^entierenden Spannungssi- 
gnal Vwi ausgew^hlt wird. Der Radschlupf-Ableitungs- 
schaltkreis 42 lettet die den Radschlupf reprflsentieiren- 25 
den Daten 5j nach der folgenden Gleichung ab: 

VH^iyv«4 X 100(%).... (3) 

Der Radschlupf-Ableitungsschaltkreis 42 ist mit ei- 30 
nem Komparator 70 verbunden, um den den Radschlupf 
reprasentierenden Datenwert 5/einzugeben. Der Kom- 
parator 70 nimmt auch einen Radschlupf-Grenzwert 80 
als representatives Referenzsignal auf. Der Komparator 
70 vergleicht den den Radschlupf reprftsentierenden 35 
Datenwert Si und das Referenzsignal 50 um ein Kom- 
paratorsignal vom Signalniveau HOCH auszugeben, 
wenn das den Radschlupf reprSsentierende Datensignal 
5/grdDer ist oder gleich ist wie der Referenzsignalwert 
50 und gibt ansonsten ein Komparatorsignal vom Si- 40 
gnalwert HEF ab. Der AusgangsanschluB des Kompa- 
rators 70 ist mit dem UND*Gatter 50 verbunden und 
Qber einen Inverter 72 mit dem UND-Gatter 46 verbun- 
den. 

Andererseits wird das die Geschwindigkeit der Fahr- 45 
zeugkarosserie repr^sentierende Datensignal Vre/von 
dem Auswahlschalter SS auch zu einem Eingangsan- 
schluB des Komparators 28 gefOhrt Der Komparator 28 
vergleicht das empfangene, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr&sentierende Datensignal Vref so 
mit einem eine betr&chtlich niedrige Fahrzeuggeschwin- 
digkeit repr^entierende Referenzspannung VO. In dem 
gezeigten AusfQhrungsbeispiel ist die die betrachtlich 
niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit reprSsentierende 
Spannung VO so festgelegt* daB sie eine Fahrzeugge* 55 
schwindigkeit reprlisentiert, die nahe dem Stopzustand 
des Fahrzeuges ist, d h. kleiner als oder gieich 5 km/h 
ist Der Komparator 28 gibt ein Komparatorsignal vom 
Signalwert HOCH ab, wenn das die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datensignal eo 
V/e/groBer ist oder gleich der die niedrige Fahrzeugge- 
schwindigkeit repr^en tierenden Referenzspannung 
VO ist und gibt in dem anderen Fall ein Komparatorsi- 
gnal mit dem Signalniveau TIEFab. 

Der AusgangsanschluB des Komparators 28 ist ange- es 
schlossen. um den EingangsanschluB eines Flip- Flop 74 
zu setzea Der Flip-Flop 74 besitzt einen RGcksetz-Ein- 
gangsanschluB, der mit dem UND-Oatter SO verbunden 
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ist Der AusgangsanschluB des Flip-Flop 74 ist mit ei- 
nem ODER-Gatter 76 verbunden, der einen weiteren 
EingangsanschluB aufweist, der mit einem Impulsgene- 
rator 26 verbunden ist, welcher periodische Impulse ab- 
gibt, die eine bestimmte Impulsbreite aufweisen. 

Das UND-Gatter 46 ist mit einem Verstarker 80 ver- 
bunden. der mit einem EinlaBsteuerventil (EV) des 
Drucksteuerventiles tSFL verbunden ist Andererseits 
ist das UND-Gatter 50 mit einem Verstarker 78 verbun- 
den und ist verbunden mit einem AuslaBsteuerventil 
(AV) des Drucksteuerventiles tSFL Das UND-Gatter 
50 ist auch mit einem neu ausldsbaren Zeitgeber 82 
verbunden* der seinerseits mit einem Verst&rker 84 ver- 
bunden ist Der Verstflrlcer 84 ist mit einer Fluidpumpe 
in dem Drucksteuerventil verbunden. Der Verst&rker 80 
gibt als Ausgangssignal ein EinlaBsteuersignal zur 
Steuerung des EV-Ven tiles ab, wobei dieses EinlaBsteu- 
ersignal nachfolgend als ''EV-SignaP bezeichnet wird. 
Der Verstarker 78 gibt als Ausgangssignal ein AuslaB- 
steuersignal zur Steuerung des AV-Ventiles ab, wobei 
dieses AuslaBsteuersignal nachfolgend als "AV-Signal" 
bezeichnet wird. Der rQcksetzbare bzw. neu auslOsbare 
Zeitgeber 82 wird durch das Gate-Signal des ODER- 
Gatters 50 vom Signalniveau HOCH ausgeldst, um ein 
Zeitgebersignal vom Signalwert HOCH far einen be- 
stimmten Triggerzeitraum auszugeben, der auf eine 
Zeitspanne festgesetzt ist, die langer ist als die langs- 
tmOgliche Periode bzw. Dauer des Rutschsteuerzyklus. 
Der Verstarker 84 gibt ein Fluidpumpen-Steuersigna! 
ab, um die Fluidpumpe in dem Drucksteuerventil 16FL 
zu steuem, wobei dieses Fluidpumpen-Steuersignal 
nachfolgend als '^R-SignaP bezeichnet wird. 

Fig. 3 zeigt den Aufbau der Drucksteuervoitile 16FA 
16Fi^ iSRL und iSRR im einzelnea In der nachfolgen- 
den Eriauterung wird der einzelne Aufbau des Druck* 
steuerventiles jeweils nur noch durch das Bezugszei- 
chen "tS" reprisentiert 

Wie in Fig. 3 dargestellt ist, weist die Drudcsteuer- 
Ventileinheit 16, wobei dieses Bezugszeichen gemein- 
sam und allgemein die einzelnen Drucksteuer-Ventilein- 
heiten tSFL, tSFR i6RL und i6RR reprasentiert, ein 
EinlaBsteuerventil 90 auf, das nachfolgend als "EV-Ven- 
tir bezeichnet wird, ferner ein AuslaBsteuerventil 91, 
das nachfolgend als "AV-Signal* bzw. *AV-Ventir be- 
zeichnet wird sowie eine AblaBpumpe 93 und einen 
Drucksammler 92. Das Drucksteuerventil 16 hat einen 
EinlaBanschluB 95, der mit einem Hauptbremszylinder 8 
verbunden ist, um einen Arbeitsfluiddruck aufzuneh- 
men, der in letzterem aufgebaut ist, sowie einen AuslaB- 
anschluB 96, der mit dem Radzylinder 10 verbunden ist, 
wobei dieses Bezugszeichen allgemein die Radzylinder 
iOFL, lOF/?, tORL und tORR reprasentiert Das EV- 
Ven til 90 ist zwischen den EinlaBanschluB 95 und den 
AuslaBanschluB 96 eingesetzt, um die EinfOhrung von 
unter Druck stehendem Arbeitsfluid in den Arbeitszy- 
linder zu steuem. Das AV-Ventil 91 ist mit dem AuslaB 
des EV-Ventiles 90, dem AuslaBanschluB 96 an der Ein- 
laBseite und dem Druckesammler 92 sowie der AblaB- 
pumpe 93 verbunden. Die Ablafi- oder AuslaB-AbfBh- 
rungspumpe 93 ist mit dem EinlaBanschluB 95 Qber ein 
RGckschlagventil 94 verbunden, um einen Teil des Ar- 
beitsfluides in der Drucksteuer- Ventileinheit 16 zu dem 
Fluidreservoir (nicht gezeigt) zurUckzufQhren und aus- 
gelegt, um unter Druck stehendes Arbeitsfluid zuzufOh- 
ren. 

Mit dem vorerwahnten Aufbau arbeitet die Druck- 
steuer- Ventileinheit 22 im wesentlichen in drei, vonein- 
ander verschiedene Betriebsweisen. Namentlich arbei- 
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tet dl Drucksteuer-Ventileinheit 22 in einer Betriebs- 
wets ANLEGEN, urn den Bremsdruck im Radzylinder 
10 zu erhdhen, ferner in einer Betriebsweise ENTLA- 
STEN, urn den Bremsdruck im Arbeitszylinder zu ver- 
mindern und in einer Betriebsweise HALTEN. um den 
Bremsdruck konstant zu halten. In der Lage der Ar- 
beitsweise ANLEGEN wird das EV-Ventil 90 in der 
Offenstellung gehalten, um eine Fiuidverbindung zwi* 
schen dem Hauptbremszylinder ^ und dem Radzylinder 
10 herzustellen und daB AV-Ventil 91 wird in seiner 
SchlieBstellung gehalten, um eine Fiuidverbindung zwi- 
schen dem Radzylinder 10 und dem Drucksammler 92 
zu biockieren. Gleichzeitig kann die AblaBpumpe 93 in 
ihrem unwirksamen Zustand gehalten sein. 

In der Lage der Betriebsweise ENTLASTEN der 
Drucksteuer-Ventileinheit 16 ist das EV-Ventil 90 ge- 
schlossen gehalten, um die Fiuidverbindung zwischen 
dem EinlaOanschluB und dem AuslafianschluB zu blok- 
kieren und hierdurch eine DruckzufQhning von dem 
Hauptbremszylinder 8 zu dem Radzylinder 10 zu blok- 
kieren. Gleichzeitig ist das AV-Ventil 91 in seiner Offen- 
stellung gehalten, um eine Fiuidverbindung zwischen 
dem AuslaBanschlufi 96 und dem Drucksammler 92 und 
der AblaBpumpe 93 herzustellen, so daB unter Druck 
stehendes Fluid in dem Radzylinder 10 zu dem Druck- 
sammler 92 Oder dem Fluidreservoir Qber die AblaB- 
pumpe 93 und das RQckschlagventil 94 abgelassen wer- 
den kann. Um einen Teil des Arbeitsfluides aus dem 
Radzylinder zu dem Fluidreservoir hin abzulassen, wird 
in dieser Betriebsweise ENTLASTEN die AblaBpumpe 
93 angetrieben. Andererseits sind in der Lage, die der 
Betriebsweise HALTEN entspricht, sowohl das EV- 
VentO 90 als auch das AV-Ventil 91 geschlossen gehal- 
ten, um vollst&ndtg den Radzylinder 10 vom EinlaBan- 
schluB 95 und dem Drucksammler 92 abzutrennen. 

Das EV-Ventil 90 ist in seiner Offenstellung in Abh^n- 
gigkeit davon gehalten, daB das EV-Signal den Signal- 
wert TIEF aufweist und wird in seiner SchlieBstellung 
geschaltet, wenn das EV-Signal den Signalwert HOCH 
aufweist Andererseits wird das AV-Ventil 91 so lange in 
seiner SchlieBstellung gehalten, wie das AV-Slgnal auf 
dem Signalwert TIEF gehalten ist und das AV-Ventil 91 
wird gedffnet durch das AV-Signal vom Signalniveau 
HOCH. Die AblaBpumpe 93 wird durch das MR-Signal 
vom Signalniveau HOCH angetrieben. 

Fig. 4 zeigt ein Zeitdiagramm der Arbeitsweise, die in 
dem bevorzugten Ausflihrungsbeispiel der Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung nach der vorliegenden Erfin- 
dung ausgeffihrt wird Wie dargelegt, uberwachen die 
Radgeschwindigkeitssensoren IIFZ, MFR, tlRL und 
1 IRRdie Radgeschwindigkeit bzw. die Raddrehzahl der 
jeweils zugehdrigen Rider 9FL. 9FR, %RL und %RR, um 
die Radgeschwindigkeit repr^entierende Frequenzsi* 
gnale vi, vs, V3 und va von Wechselstromwellenform zu 
erzeugen. Die Steuereinheit nimmt diese Frequenzsi- 
gnale vi. V2. V3 und va mit dem die L&ngsbeschleunigung 
reprasentierenden Signal G;r, erzeugt durch den L^gs- 
beschleunigungssensor 12, auf und verarbeitet die Ein- 
gangssignale fQr die Oberwachung der Antriebsbedin- 
gungen des Kraftfahrzeuges. 

Der ProzeB der Signalverarbeitung. der durch die 
Steuereinheit 15 ausgefOhrt wird. wird nachfolgend an- 
hand der Signalverarbeitung, die in dem Steuerkanal 
18FL fur das Rad 9FL von links ausgefOhrt wird. Wie 
dargelegt, wandelt der FA^-Wandler das Frequenzsi- 
gnal vt um, um das die Radgeschwindigkeit repr^entie- 
rende Spannungssignal Vw\ zu erzeugen. Das die Rad- 
geschwindigkeit reprdsentierende Spannungssignal 



Vw\ wird durch die Differenzierschaltung 32 differen- 
ziert, um den <Ue Radbeschleunigung reprSsentierehden 
Datenwert apt abzuleiten. Der die Radbeschleunigung 
reprSisentierende Datenwert apL wird mit dem Radbe- 
5 schleunigungsgrenzwert +ai und dem Radabbrems- 
grenzwert —ai verglichen. W§hrend keine Bremsung 
stattfindet, wird die Radbeschleunigung apt kleiner ge- 
halten als der Radbeschleunigungsgrenzwert +a\ und 
wird grdBer gehalten als der Radabbremsgrenzwert 

10 ^ai. Daher wird das Signalniveau der Ausgangssignale 
der Komparatoren 34i4 und 34S auf dem Signalniveau 
TIEF gehalten. Da die Radbeschleunigungen apR, ccrl 
und aRR der Steuerkantle 18F/?, \%RL und \%RR vorn- 
rechts, hinten-Hnkes und hinten-rechts ebenfalls groBer 

15 gehalten werden, als der Radabbremsgrenzwert —ccz, 
wird das Gate-Signal des ODER-Gatters 21 auf dem 
Signalniveau TIEF gehalten. Durch den Signalwert 
TIEF des Gate-Signales des ODER-Gatters 21 wird der 
integrierte Wert des ersten Ableitungsschaltkreises 20 

20 ffir die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprfl- 
sentierende Oaten kontinuierlich oder periodisch zu- 
ruckgesetzt, so daB der erste Ableitungsschaltkreis fOr 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprHsen- 
tierende Daten den ersten, die Geschwindigkeit der 

25 Fahrzeugkarosserie repr^sentierenden Datenwert Vrefx 
ausgibt, der einen Wert besitzt, der entsprechend dem 
augenblicklichen, die Radgeschwindigkeit reprflsentie- 
renden Spannungssignal wert Vw\. Gleichzeitig wird der 
Flip-Flop 54 im RQcksetzzustand gehalten und somit 

30 wird das Zeitgebersignal des Zeitgebers 56 auf dem Si- 
gnalwert TIEF gehaltea Dabei wird der Wahlschalter 
58 in einer Lage gehalten, um den Auswahlschaltkreis 54 
vom Typ HOCH mit dem Radschlupf-Ableitungsschalt- 
kreis 42 zu verbindea Daher wird das ausgewfthlte 

35 HOCH-Ausgangssignal als der zweite, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie repr^entierende Da- 
tenwert Vnf2 des Auswahlschaltkreises HOCH 24 ver- 
wendet. um den Radschlupf 5/ in dem Radschlupf -Ablei- 
tungsschaltkreis 42 abzuleiten. Da in dem Radzylinder 

40 lOfL kein Bremsdruck erzeugt wird, wird der Rad- 
schlupf Si auf einen Wert im wesentlichen 0 gehalten. 
Daher wird der Radschlupf Si, wenn mit dem Rad- 
schlupf-Grenzwert 5b verglichen. auf einem kleineren 
Wert als dieser Grenzwert gehalten. Daher wird das 

45 Ausgangssignalniveau des {Comparators 70 auf dem Si- 
gnalniveau TIEF gehalten. Gleichzeitig werden, da 
s&mtliche Komparatorsignale der Komparatoren 34A, 
34S und 70 auf dem Signalniveau TIEF gehalten wer- 
den, die Eingangssignale an das UND-Gatter 46 fiber 

50 die Inverter 44/t, 44S und 72 auf dem Signalniveau 
HOCH gehalten. Gleichzeitig wird das Ausgangssignal 
des Komparators 28 so lange, wie sich das Fahrzeug mit 
einer Geschwindigkeit bewegt, die hdher ist als der die 
niedrige Fahrzeuggeschwindigkett reprllsentierende 

55 Referenzspannungswert Vq auf einem Signalwertniveau 
HOCH gehalten, um einen UNEVZustand in dem UND- 
Gatter 46 zu etablieren. Daher gibt der Verstdrker 80 
das EV-Steuersignal vom Signalniveau HOCH ab, um 
das EV-Ventil 90 zu dffnen. Gleichzeitig wird, da die 

60 direkte Eingabe von dem Komparator 70 auf dem Si- 
gnalniveau TIEF gehalten wird, der UND-Zustand in 
dem UND-Gatter 50'nicht hergestellt Daher wird das 
Gate-Signal des UND-Gatters 50 auf dem Signalniveau 
TIEF gehalten. Dies veranlaBt das AV-Signai vom Si- 

65 gnalniveauwert TIEF das AV-Ventil 91 in die geschlos- 
sene Stellung abzuschalten. Da das Gate-Signal des 
UND-Gatters 50 auf dem Signalwert TIEF gehalten 
wird, wird der emeut ausldsbare bzw. retriggerbare 
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Zeitgeber 82 in dem unwirksamen Zusland gehalten, um 
das MR Signal auf dem Signalwert TIEF zu halten. Da- 
her wird die Fluidpumpe 93 in ihrem unwirksamen Zu- 
stand gehalten. 

Wie von dem Vorangegangenen deutlich ist. wird. 
wenn kein Bremsvorgang angewandt wird und das 
Fahrzeug sich mit einer Geschwindigkeit bewegt. die 
hdher ist als das Niedrtggeschwindigkeits-Kriterium, re- 
pr^entiert durch die Referenzspannung Vo, die Be- 
triebsweise fOr die Drucksteuer-Ventileinheit 2SFL in 
der Betriebsweise ANLEGEN gehalten. Daher wird 
dana wenn das Fahrzeug zum Zeitpunkt lb abgebremst 
wird, der Fluiddruck im Hauptdruckzylinder 8 aufge- 
baut Entsprechend erhoht sich der Bremsdruck im Rad- 
zylinder \OFL im wesentlichen proportional mit der Zu- 
nahme des Fluiddruckes in dem Hauptbremszylinder 8. 

Hterdurch wird das Fahrzeug abrupt abgebremst. 
Daher wird eine negative Langsbeschleunigung (Brems- 
verzogerung) auf die Fahrzeugkarosserie ausgeubt 
Dies fOhrt dazu, daB der LIUigsbeschleunigungssensor 
ein die L^gsbeschleunigung reprisentierendes Signal 
Gx ausgibt. das einen Wert besitzt, entsprechend der 
beobachteten Langsbeschleunigung. Gleichzeitig 
nimmt entsprechend der Zunahme des Bremsdruckes 
im Radzylinder iOFL die Bremsverzdgerung bzw. Rad- 
abbremsung a/xab. 

Zu ieinem Zeitpunkt t\ nimmt der die Radbeschleuni- 
gung reprSsentierende Wert afi^uf bzw. uber den Rad- 
abbremsgrenzwert —02 ab. Daher geht zumZeitpunkt 
ti das Signalniveau des Komparatorsignales des ICom- 
parators 34>l auf den Signalwert HOCH Qber. Durch 
das Komparatorsignal des Komparators 34^4 vom Si- 
gnalwert HOCH wird die UND-VerknOpfung in dem 
UND-Gatter 46 in Folge des Eingangssignales mit dem 
Signalniveau TIEF vom Inverter 44^4 aufgehoben. Da- 
her geht das EV-Steuerungsausgangssignal vom Ver- 
st^ker 80 auf den Signalwert TIEF Ober. um das EV- 
Ventil zu schlieBen. Somit wird die Betriebsweise fOr die 
Drucksteuer-Venttleinheit tSFL in die Betriebsweise 
HALTEN umgeschaltet 

Gleichzeitig geht das Komparatorsignal vom Signal- 
niveau HOCH des Komparators 34A das Gate-Signal 
des ODER-Gatters 21 geht auf den Signalwert HOCH 
Qber, um den die augenblickliche Radgeschwindigkeit 
reprSsentierenden Spannungssignalwert Vwt als Ein- 
gangswert des ersten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprisentierenden Datenwertes Vren 
festzuhalten und die Integration des die Langsbeschleu- 
nigung reprasentierenden Signales Gx in dem ersten 
Ableitungsschaitkreis 20 fOr den die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 
auszuldsen. Der ausgeldste Ableitungsschaitkreis 20 lei- 
tet durch Subtraktbn des integrierten Wertes von dem 
erfaBten anf&nglichen ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr^entierenden Datenwertes 
den ersten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosse- 
rie reprasentierenden Datenwert V/tfi ab. Gleichzeitig 
wird das Komparatorsignal vom Signalwert HOCH des 
Komparators 34A an den Ableitungsschaitkreis 36 fur 
die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Daten angelegt, um ein Erfassen bzw. 
Festhalten des die augenblickliche Radgeschwindigkeit 
reprasentierenden Spannungssignal wertes Vwi als An- 
fangswert des die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 
serie reprasentierenden Datenwertes Vci festzuhalten 
und den Integrationsvorgang auszuldsen, um den Fest- 
wert des den Radabbremsungsgradienten reprasentie- 
renden Spannungswertes — ks auszuldsen. 



Der Flip-Flop 54 arbeitet in Abhangigkeit von dem 
Gate-Eingangssignal mit dem Signalwert HOCH, um 
den besetzten EingangsanschluB zu setzen und ein Aus- 
gangssignal vom Signalniveau HOCH auszugeben. Der 
5 Zeitgeber 46 wird so durch die Vorderflanke des Aus- 
gangssignales vom Signalwert HOCH des Flip- Flops 54 
ausgelost, um fur eine bestimmte Zeitspanne das Zeitge- 
bersignal vom Signalwert HOCH auszugeben. In Ab- 
hangigkeit von dem Zeitgebersignal mit dem Signalwert 

10 HOCH schaltet der Wahlschalter 58 seine Schaltlage 
um, um eine Verbindung zwischen dem Ableitungs- 
schaitkreis 20 fur den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert und 
dem Radschlupf-Ableitungsschaltkreis 42 herzustellen, 

15 um so den ersten. die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwert Vrefx an den Ab- 
leitungsschaitkreis 42 zu legen. 

Durch Halten der Drucksteuer-Ventileinheit iSFL in 
der Betriebsweise HALTEN eine Zeitspanne, die vom 

20 Zeitpunkt ti beginnt, wird der Bremsdruck auf erhdh- 
tem Niveau konstant gehalten. Daher wird das Rad wel- 
ter abgebremst, um den Radschlupf Se zu erhdhen, der 
auf der Grundlage des ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes 

25 Vrefi abgeleitet wird, bis die fur den Zeitgeber 56 fest- 
gelegte Zeitspanne abgelaufen ist. 

Zu einem Zeitpunkt t2 steigt der Radschlupf Si auf 
bzw. uber den Radschlupf-Grenzwert 5b. In Abhangig- 
keit hiervon wird das Komparatorsignalniveau des 

30 Komparators 70 auf das Signalniveau HOCH umge- 
schaltet So lange wie das die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierende Ausgangssignal Vnf 
von dem Wahlschalter 58 auf der die niedrige Fahrzeug- 
geschwindigkeit reprasentierenden Referenzspannung 

35 Vb gehalten bt. wird der UND-Zustand des UND-Gat- 
ters 50 durch Umschalten des Signalnweaus des Kom- 
paratorstgnales von dem Komparator 70 auf das Signal- 
niveau HOCH hergestellt Daher nimmt das Gate-Aus- 
gangssignal von dem UND-Gatter 50 den Signalwert . 

40 HOCH an, um ein AV-Steuersignal vom Signalwert 
HOCH zu veranlassen. Dies verursacht eine Offnung 
des AV-Ventiles 91. Da dabei das Gate-Signal des 
UND-Gatters 56 auf dem Signalwert TIEF gehalten 
wird, bleibt das EV-Ventil 90 in seiner geschlossenen 

45 Stellung. Daher wird die Betriebsweise der Druck$.teu- 
er-Ventileinheit t6fL auf die Betriebsweise ENTLA- 
STEN umgeschaltet Indem das Drucksteuerventil in die 
Betriebsweise ENTLASTEN gebracht wird, wird der 
Bremsdruck in dem Radzylinder 10/L vermindert 

50 Gleichzeitig wird der neu ausl5sbare Zeitgeber 82 in 
Abhangigkeit von dem Signalwert HOCH des Gate-St- 
gnales des UND-Gatters 50 ausgelost, um das Zeitge- 
bersignal vom Signalwert HOCH fur eine bestimmte 
Zeitspanne auszugeben. Daher wandelt sich das MR-Si- 

55 gnal in das Niveau HOCH, um einen Antrieb der Fluid- 
pumpe 93 zu beginnea Da, wie ausgefiihrt, der vorge- 
setzte Zeitgeber des neuausldsbaren Zeitgebers 82 auf 
eine Zeitspanne gesetzt ist langs als die langstmdgliche 
Zeitspanne des Rutschzyklus. wird die Fluidpumpe 93 

60 weiterhin fiir die gesamte Rutsch-Steuerperiode uber 
eine Mehrzahl von Rutsch-Steuerzyklen getriebea 
Gleichzeitig wird das Gate-Signal vom Signalwert 
HOCH des UND-Gatters 50 an den Flip-FIop 74 gelegt, 
um diesen zurQckzusetzen. Daher nimmt nach dem Zeit- 

65 punkt t2 das Eingangssignainiveau vom Flip-Flop 74 zu 
dem ODER-Gatter 76 das Signalniveau TIEF an. Bei 
Abnahme des Bremsdruckes in dem Radzylinder tOFL 
nimmt die Raddrehzahl bzw. Radgeschwindigkeit all- 
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m&hlich wieder die Fahrzeuggeschwindigkeit an. Wah- 
rend die Betriebsweise der Drucksteuer-Ventileinheit in 
der Betriebsweise ENTLASTEN gehalten wird, nimmt 
die Radbeschleunigung apL auf bzw. Qber den Radab- 
bremsgrenzwert — 02 zu einem Zeitpunkt zu. Dies s 
veranlaBt ein Umschalten des Komparatorsignalni- 
veaus des Komparators 34^4 auf das Signalniveau TIER 
Jedoch wird zu diesem Zeitpunkt das Signal mit dem 
Signalwert TIEF von dem Inverter 72 durch die Anwe- 
senheit des Komparatorsignals vom Signalwert HOCH 10 
des Komparators 70 angelegt Daher wird das Gate-Si- 
gnal des UND-Gatters 46 auf dem Signalniveau TIEF 
gehalten, um das EV-Ventil 90 in der SchlieBstellung zu 
haltea Die Radbeschleunigung cfl nimmt w&hrend der 
Betriebsweise ENTLASTEN der Drucksteuer-Ventil- 15 
einheit tSFL weiter zu und nimmt auf bzw. iiber den 
Radbeschleunigungsgrenzwert +ai zu einem Zeit- 
punkt U zu. AnschlieBend geht das Komparatorsignal 
des Komparators 345 auf den Signalwert HOCH Ober, 
um den UND-VerknOpfungszustand des UND-Gatters 20 
50 durch den Signaleingang mit dem Signalniveau TIEF 
durch den Inverter 48 zu beseitigea Daher wird das 
AV-Ventil 91 in die SchlieBstellung umgeschaltet Dies 
veranlaBt ein Umschalten des Betriebszustandes der 
Drucksteuer-Ventileinheit i6FL in die Betriebsweise 25 
H ALTER Durch Halten des Bremsdruckes in den Rad- 
zylinder iO FL auf einem konstanten, verminderten Ni- 
veau wird die Radgeschwindigkeit allmahlich erhoht 
Wahrend dieser Betriebsweise HALTEN der Druck- 
steuer-Ventileinheit tSFL lauft die Setzperiode des 30 
Zeitgebers 56zu einem Zeitpunkt ts ab. In Abh^ngigkeit 
hiervon wird die Wahlschalterstellung umgeschaltetp um 
eine Verbindung zwischen dem Wahlschaltkreis 24 vom 
Typ HOCH zu dem Radschlupf-Ableitungsschaltkreis 
42 herzustellea Wie dargelegt, hat der Wahl-HOCH- 35 
Schaltkreis 24 vier Eing&nge, verbunden mit Wahl- 
HOCH-Schaltkreisen 38 in den jeweiligen Steuerkanft- 
len vom-links, vom-rechts, hinten-links, hinten-rechts 
tSFL, iSFR, tSRL und tBRit Andererseits nimmt der 
Wahlschaltkreis 38 HOCH in jedem der SteuerkanSle 40 
(tie die Radgeschwindigkeit reprSlsentierenden Sp^ 
nungssignale Vwu Vw^, Vtt^oder Vir4 von dem zugehd- 
rigen Differenzierschaltkreis 32 und die der Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
tenwerte Vct von dem Ableitungsschaltkreis 36 filr cfie 45 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^sen- 
tierenden Datenwerte auf. Der Auswahl-HOCH-Schalt- 
kreis 38 wahlt das grdBere der die Radgeschwindigkeit 
reprSsentierenden Signale Vwn und das die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 50 
tenwerte Kri auf, um ein ausgewMiltes Signal HOCH 
auszugebea Der Auswahl-HOCH-Schaltkreis 24 wSUilt 
das groBte der ausgew^lten HOCH-Signale von den 
jeweiligen SteuerkanSUen 18FI, 18FR» tSRL und iSRR 
aus, um das ausgew&hlte HOCH-Ausgangssignal als den 55 
zweiten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprlisentierenden Datenwert Vnf2 aufzugeben. Daher 
wird zu diesem Zeitpunkt der zweite, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie repr^sentierende Daten- 
wert Vref2 von dem Umschaher bzw. dem Wahlschalter eo 
58 als die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
pr^entierenden Datenwert Vre/ausgegebea 

In dem gezeigten Ausfuhrungsbei spiel nimmt beim 
Umschalten der Wahlschaltstellung zum Zeitpunkt t$ 
die Radgeschwindigkeit Vw\ auf bzw. iiber eine Zielrad- 65 
geschwindigkeit zu. die den Radschlupfgrenzwert So 
reprasentiert, der im Verhiltnis zu dem die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
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tenwert V/e/ entsprechend dem zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
tenwert Vrefi abgeleitet wurde. In Abhlngigkeit von 
der Zunahme der Raddrehzahl Vw\ auf bzw. liber die 
Zielradgeschwindigkeit wird das Signalniveau des Kom- 
paratorsignals von dem Komparator 70 auf den Signal- 
wert HEF umgeschaltet Trotz des Eingangssignales 
mit dem Signalwert HOCH vom Inverter 72 wird das 
Gate-Signal des UND-Gatters 46 auf dem Signalniveau 
TIEF infolge der Anwesenheit des Eingangssignals mit 
dem Niveau TIEF von dem Inverter 44B gehalten. Da- 
her wird die Betriebsweise der Drucksteuer-Ventilein- 
heit iSFL noch in der Betriebsweise HALTEN gehalten. 

Wahrend der Beibehaltung der Betriebsweise HAL- 
TEN fur die Drucksteuer-Ventileinheit I6FA erreicht 
die Radbeschleunigung apL einen Spitzenwert und be- 
ginnt dann wieder abzunehmen. Zu einem Zeitpunkt Us 
nimmt die Radbeschleunigung cfl auf bzw. Qber den 
Radbeschleunigungsgrenzwert -f ai ab. Als Antwort 
hierauf geht das Signalniveau des Komparatorsignales 
vom Komparator 34S auf das Niveau TIEF iiber, um 
den UND-VerknOpfungszustand in dem UND-Gatter 
46 herzustellen. Daher wird ein EV-Steuersignal vom 
Signalwert HOCH geliefert, um das EV-Ventii 90 zu 
offnen. Zu diesem Zeitpunkt wird durch den TIEP-Ein- 
gangssignalwert vom Komparator 70 das UND-Gatter 
50 auf dem Signalwert NIEDRIG gehalten. Daher wird 
das AV-Steuersignal auf dem Signalwert TIEF gehalten, 
um das AV-Ventil 91 im SchlieOzustand zu halten. Da- 
her verbleibt die Betriebsweise fOr die Drucksteuer- 
Ventileinheit iSFL in der Betriebsweise ANLEGEN. 

In dem zweiten und alien folgenden Rutsch-Steuer- 
Zyklen wird das Ausgangssignal des Flip-Flops 74 zum 
ODER-Gatter 76 auf dem Signalwert TIEF gehalten. 
Daher SLndert sich das Eingangsniveati des Signales von 
dem ODER-Gatter 76 zu dem UND-Gatter 46 peri- 
odisch in Abhangigkeit von dem periodischen Impulssi- 
gnal, das diu*ch den Impulsgenerator 26 erzeugt wird. 
Daher wird in dem zweiten und folgenden Rutsch-Steu- 
er-Zyklen das Gate-Signahiiveau des UND-GatterS 46 
zwischen dem Niveau HOCH und TIEF mit einer Fre- 
quenz umgeschaltet und mit einer Periode; die durch die 
periodisdien Impulse des Impulsgenerators 26 be- 
stimmt wird. Daher wird das EV-Ventii 90 periodisch 
zwischen Offen- und Schliefistellungen fCr eine wech- 
selnde Betriebsweise der Drucksteuer-Ventileinheit 
16FL zwischen der Betriebsweise ANLEGEN und der 
Betriebsweise HALTEN umgeschaltet, um so den 
Bremsdruck schrittweise zu erhdhen, wie dies in Fig. 4 
gezeigt ist Eine solche schrittweise Erhdhung des 
Bremsdruckes wird nachfolgend als Betriebsweise GE- 
STEUERTES ANLEGEN bezcichnet 

Wie aus Fig. 4 ersichtlk:h ist, wird die Betriebsweise 
GESTEUERTES ANLEGEN wahrend einer Zeitspan- 
ne von dem Zeitpunkt te bis zu dem Zeitpunkt tj auf- 
rechterhalten. Im AnschluB an die Betriebsweise GE- 
STEUERTES ANLEGEN wird die Betriebsweise der 
Drucksteuer-Ventileinheit iSFL in die Betriebsweise 
ENTLASTEN umgeschaltet, wie dies fur die Periode 
zwischen dem Zeitpunkt i> zum Zeitpunkt ti gezeigt ist 

Daher wird hiervon deutlich, daB durch die Wieder- 
holung der Rutsch-Zykl n nach dem Programm, das in 
Fig. 5 dargestellt ist. das Fahrzeug standig abgebremst 
werden kann, ohne daB ein ubermaBiger Radschlupf 
auftritt Da die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 
serie reprasentierenden Daten in dem obigen ProzeB 
mit ausreichend hoher Prizision abgeleitet werden kon- 
nen, kann eine prdzise Antirutsch-Bremssteuerung aus- 
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gefiihrt werden. 

Obwohl die vorliegende Erfindung unter Bezugnah- 
me auf ein bevorzugtes Ausfuhningsbeispiel erliutert 
wurde, um das VerstSndnis zu erleichtern und zu ver- 
bessern, wird darauf hingewlesen, daB die Erfindung auf 5 
verschiedene Art und Weise ausgefClhrt werden kann, 
ohne daB von den Grundlagen der Erfindung abgewi- 
chen wird. Daher sollte die Erfindung so verstanden 
werden, daB sie s^mtliche mogiichen AusfQhrungsbei- 
spiele und Modifikationen zu dem gezeigten Ausfuh- 10 
rungsbeispiel umfaBt, die verwirklicht werden konnen, 
ohne dafl vom Wesen der Erfindung abgewichen wer- 
den mufi, wie es in den Anspruchen umrissen ist Ob- 
wohl z. B. die speziellen Verfahrensweisen hier bezug- 
lich des bevorzugten AusfQhrungsbeispieles der vorlie- 15 
genden Erfindung erlSiutert wurden, konnen auch die 
Verfahrensweisen angewandt werden, die in den nach- 
folgenden US-Patenten der Anmelderin dargelegt sind 
US-PS 44 08 290, ausgegeben am 4. Okt 1 983 
US-PS 46 74 049, ausgegeben am 16. Juni 1987 20 
US-PS 47 04 684. ausgegeben am 3. Nov. 1987 
US-PS46 63 715, ausgegeben am 5. Mai 1987 
US-PS 46 63 7 1 6, ausgegeben am 5. Mai 1 987 
US-PS 46 60 146, ausgegeben am 21. April 1987 
US-PS 46 65 491 , ausgegeben am 1 2. Mai 1 987 25 
US-PS47 80 818. ausgegeben am 25. Okt 1988 
US-PS 46 74 050, ausgegeben am 1& Juni 1987 
US-PS 46 80 7 14, ausgegeben am 14. Juli 1987 
US- PS 46 82 295, ausgegeben am 21. Juli 1987 
US-PS4680 7 13. ausgegeben am 14. Juli 1987 30 
US-PS 46 69 046. ausgegeben am 26. Mai 1987 
US-PS 46 69 045. ausgegeben am 26. Mai 1987 
US-PS 46 79 146, ausgegeben am 7. Juli 1987 
US-PS 46 56 588, ausgegeben am 7. April 1987 
US-PS 47 1 8 013, ausgegeben am 5. Jan. 1 988 35 
US-PS45 69 560. ausgegeben am 1 1. Feb. 1986 
US-PS 46 62 686, ausgegeben am 5. Mai 1987 
US-PS 46 67 176, ausgegeben am 19. Mai 1987 
US-PS45 97 052. ausgegeben am 24. Juni 1986 
US- PS 46 37 662. ausgegeben am 20. Jan. 1 987 40 
US-PS 46 83 537, ausgegeben am 28. Juli 1987 
US-PS48 09 182, ausgegeben am 28. Febr. 1989 
US-PS 48 05 103. ausgegeben am 14. Febr. 1989. 

Diese Verfahrensweisen sind alle anwendbar. um die 
vorliegende Erfmdung auszufuhren. AuBerdem ist die 45 
hier gezeigte Technologie nicht nur auf eine Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung anwendbar, sondern kann auch 
for die Traktionssteuening verwandt werden, bei der 
Verfahrensweisen nahe denjenigen der Antirutsch- 
Bremssteuerung verwendet werden. Zum Beispiel sind 50 
solche Trakttonssteuerungstechnologien in den folgen- 
den US-Patenten der Anmelderin dargelegt 
US-PS 47 63 912, ausgegeben am 16. Aug. 1988 
US-PS 47 71 850, ausgegeben am 20. Sept 1988. 

Die Offenbarung der vorerw£lhnten US-Patente wird 55 
hierdurch durch ausdrQckliche Bezugnahme mit zum 
Gegenstand der Offenbarung der vorltegenden Anmel- 
dung gemacht 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung mit zwei iibereinander abwei- eo 
chenden Betriebsweisen zum Ableiten der die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr^sentieren- 
den Daten. Bei der ersten Betriebsweise wird das die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprllsentie- 
rende Datensignal auf der Grundlage eines Datenwer- 65 
tes der augenblicklichen Radgeschwindigkeit abgeleitet, 
die bei ^ginn des Fahrzeugbremsvorganges erfafit 
wird Oder durch Erfassen der Fahrzeugbremsverzdge- 
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rung und mit Hilfe eines integrierten Wertes des eine 
Langsbeschleunigung des Fahrzeuges repr^sentieren- 
den Signales. Andererseits wird in einer anderen Ver- 
fahrensweise das die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie repr^sentierende Datensignal auf der Grundla- 
ge der anflinglich erfaBtea momentanen Radgeschwin- 
digkeitsdatenwerte und eines Festwertes des Radab- 
bremsungsgradienten bestimmten Datenwertes erfaBt 
Ein erstes, die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
repr^entierendes Datensignal wird durch die erste Be- 
triebsweise abgeleitet und ein zweites, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprSlsentierendes Datensi- 
gnal wird durch die zweite Verfahrensweise abgeleitet 
und eines dieser beiden Signale wird wahlwetse als das 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprSsen- 
tierendes Datensignal verwendet. 

Patentansprflche 

1. Bremssteuereinrichtung fOr ein Kraftfahrzeug. 
gekennzeichnet durch 

einen Bremskreis (2), der eine Druckfluidquelle mit 
einem Radzyiinder (10) fQr jedes der Vorder- und 
Hinterr^er zum Aufbau eines Bremsdruckes in 
diesem verbindet. 

eine Drucksteuer-Ventileinrichtung (16), die in dem 
Bremskreis (2) angeordnet ist, um den Bremsdnick 
in dem Radzyiinder (10) zu steuem. wobei die 
Drucksteuer-Ventileinrichtung (16) zum Erhdhen 
des Bremsdruckes in dem Radzyiinder in einer er- 
sten Betriebsweise bet&tigbar ist und zur Vermin- 
derung des Bremsdruckes in dem Radzyiinder (10) 
in einer zweiten Betriebsweise betHtigbar ist 
einen ersten Sensor (11) zum Oberwachen der 
Drehzahl des zugehdrigen der Vorder- oder Hin- 
terr^er (9) zum Erzeugen eines die Radgeschwin- 
digkeit reprasentierenden Signales (V\ .4), 
einen zweiten Sensor (12) zum Oberwachen der 
Grofie der Fahrzeugbremsverzdgerung einer. 
Fahrzeugkarosserie zum Erzeugen eines die Grdfie 
der Abbremsung reprsisentierenden Signales (Cx), 
eine dritte Einrichtung zum Erfassen und Festhal- 
ten des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden 
Signalwertes bei Beginn eines Rutsch-Steuer-Zy- 
klus und zum Ableiten eines ersten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie repr^entierenden 
Datenwertes auf der Grundlage des erfafiten. die 
Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signalwer- 
tes und eines integrierten Wertes des die GrdBe der 
Abbremsung repr&sentierenden Signales, 
eine vierte Emrichtung zum Erfassen und Festhal- 
ten des die Radgeschwindigkeit repr^entterenden 
Signalwertes bei Beginn eines Rutsch-Steuer-Zy- 
klus und zum Ableiten ernes zweiten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwertes auf der Grundlage des erfafi- 
ten, die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnalwertes und eines integrierten Wertes eines be- 
stimmten. einen festen Abbremsgradienten repra- 
sentierenden Wertes, 

eine fiinfte Einrichtung, um wahlweise entweder 
das erste oder zweite die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr&sentierende Datensignal 
auszugeben. und 

eine sechste Einrichtung zum Erzeugen eines Steu- 
ersignales zum Bet^tigen der Drucksteuer-Ventil- 
einrichtimg (16) zwischen der ersten und zweiten 
Betriebsweise entsprechend einem bestimmten 
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Programmablauf auf der Grundlage des die Radge- 
schwindigkeit reprasenrierenden Signalwertes und 
des ausgewahlten. die Geschwindigkeit d r Fahr- 
zeugkar sserie reprasentierenden Datensignales. 

2. Bremssteuereinrichtung nach Ansprudi 1, gc- 5 
kennzeichnet durch eine siebente Einrichtung zum 
Ableiten eines Radbeschleunigungsdatenwertes (a) 
auf der Grundlage des die Radgeschwindigkeit re- 
prasentierenden Signales, wobei die siebente Ein- 
richtung den Zeitpunkt des Beginns durch Ver- 10 
gleich des Radbeschleunigungsdatenwertes (a) mit 
einem bestimmten Radabbrems-Grenzwert (— a2) 
vergleicht und zum Erfassen, wenn die Radbe- 
schleunigung (a) auf bzw. fiber den Radabbrems- 
Grenzwert (- 02) sich vcrringert ,5 

3. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch2, da- 
durch gekennzekhnet, ds^ die vierte Einrichtung 
einen die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprasentierenden Datenwert, abgeleitet auf der 
Grundlage des erfaBten. die Radgeschwindigkeit 20 
repr^entierenden Signalwertes und des integrier- 
ten Wertes, mit einem die augenblickliche Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signalwert ver- 
gleicht, urn den grdBten Wert auszuwAhlen und als 
den zweiten. die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 25 
rosserie reprasentierenden Datenwert auszugeben. 

4. Bremssteuereinrkhtung nach Anspruch 1. da- 
durch gekennzeichnet, dafl der zweite Sensor ein 
Beschleunigungssensor (12) ist, der die Langsbe- 
schleunigung, die auf die Fahrzeugkarosserie ein- 30 
wirkt, Oberwacht, um das die GrdBe der Radab- 
bremsung reprSlsentierende Signal mit einem Wert 
zu erzeugen, der verHnderlich abh£Lngt von der 
uberwachten L&ngsbeschleunigung. 

5. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 1, da- 35 
durch gekennzeichnet, daB die fOnfte Einrichtung 
anfanglich den ersten» die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Rutschzyklus und 
der Umschaltauswahl von dem ersten, die Ge- 40 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprSsentie- 
renden Datenwert auf den zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwert nach Ablauf einer bestimmten Zeit- 
spanneauswahlt 45 

6. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die fOnfte Einrichtung 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des BremszykJus und 50 
der Umschaltauswahl von dem ersten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auf den zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwert nach Ablauf einer bestimmten Zeit- 55 
spanne auswahit 

7. Bremssteuereinrichtung fur ein Kraftfahrzeug, 
gekennzeichnet durch 

einen Bremskreis (2^ der eine Druckfluidquelle mit 
einem Radzyfmder (10) fOr jedes der Vorder- und eo 
Hinterrader (9) verbindet, um in letzteren einen 
Bremsdruck aufzubauen, 

eine erste Drucksteuer-Ventileinrichtung (16^ die 
in den Bremskreis (2) angeordnet und mit einem 
ersten Radzylinder, der dem ersten Rad zugeordnet $5 
ist, verbunden ist, um den Bremsdruck in d m er- 
sten Radzyl'mder zu steuern, wobei die erste Druck- 
steuer-Ventileinrichtung (16) betatigbar ist, um den 



Bremsdruck in dem Radzylinder (10) in einer ersten 
Betriebsweise zu erhdhen und den Bremsdrudc in 
dem Radzylinder (10) in einer zweiten Betriebswei- 
se zu vermindem, 

eine zweite Drucksteuer-Ventileinrichtung (16), an- 
geordnet m dem Bremskreis (2) und verbunden mit 
einem zweiten Radzylinder, der einem zweiten Rad 
(9) zugeordnet ist, um den Bremsdruck in dem 
zweiten Radzylinder zu steuern. wobei die zweite 
Drucksteuer-Ventileinrichtiuig (16) betatigbar ist, 
um den Bremsdruck in dem Radzylinder (10) in 
einer ersten Betriebsweise zu erhdhen und den 
Bremsdruck in dem Radzylinder (10) einer zweiten 
Betriebsweise zu vermindem, 
einen ersten Sensor (11) zum Oberwachen der 
Drehzahl des ersten Rades zum Erzeugen eines die 
Geschwindigkeit des ersten Rades reprasentieren- 
den Signales, 

einen zweiten Sensor zum Oberwachen der Dreh- 
zahl des zweiten Rades zum Erzeugen einer die 
Geschwindigkeit des zweites Rades reprasentie- 
renden Signales, 

einen dritten Sensor (12) zum Oberwachen der 
GrdBe der FahrzeugbremsverzOgerung der Fahr- 
zeugkarosserie, um ein die GroBe der Abbremsung 
reprasentierendes Signal zu erzeugen, 
eine vierte Einrichtung zum Erfassen bzw. Festhal- 
ten des die Geschwindigkeit des ersten Rades re- 
prasentierenden Signalwertes bei Beginn eines 
Rutsch-Steuer-Zyklus und Ableiten eines ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
prasentierenden Datenwertes auf der Grundlage 
des erfaBten, die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
renden Signalwertes und eines integrierten Wertes 
des die GroBe der Abbremsung reprasentierenden 
Signales, 

eine funfte Einriditung mit einem ersten Kanal(18) 
zum Erfassen bzw. Festhalten des die Geschwindig- 
keit des ersten Rades reprasentierenden Signal- 
wertes bei Beginn eines Rutsdi-Steuer-Zyklus jund 
Ableiten eines ersten Datenwertes auf der Grund- 
lage des die Geschwindigkeit des erfaBten ersten 
Rades reprasentierenden Signalwertes und eines 
integrierten Wertes eines einen bestimmten festen 
Abbremsungsgradienten reprasentierenden Wer- 
tes, und mit einem zweiten Kanal (18) zum Erfassen 
des die Geschwindigkeit des zweiten Rades repra- 
sentierenden Signalwertes bei Beginn eines 
Rutsch-Steuer-Zyklus und zum Ableiten eines 
zweiten Datenwertes auf der Grundlage des erfaB- 
ten, die Geschwindigkeit des zweiten Rades repra- 
sentierenden Signalwertes und eines integrierten 
Wertes das den vorbestimmten, festen Abbrem- 
sungsgradienten reprasentierenden Wertes, wobei 
die vierte Einrichtung eine Enrichtung zur Aus- 
wahl des grOBeren von den ersten und zweiten Da- 
tenwerten aufweist,um diesen groBeren Datenwert 
als einen zweiten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwert aus- 
zugeben, 

eine sechste Einrichtung zum wahlweisen Ausge- 
ben eines der ersten oder zweitea die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwerte, und 

eine siebente Einrichtung zum Erzeugen eines er- 
sten und zweiten Steuersignales zum Betatigen der 
ersten und zweiten Drucksteuer-Ventileinrichtung 
zwischen der ersten und zweiten Betriebsweise 
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nach einem bestimmten Programmablauf auf der 
Grundlage des die Radgeschwindigkeit reprasen- 
tierenden Signalwertes und des ausgewShlten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Datenwertes. 5 

8. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 7, ge- 
kennzeichnet auBerdem durch eine achte Einrich- 
tung zum Ableiten eines Radbeschleunigungsda- 
tenwertes (a) auf der Grundlage des die Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signales, wobei to 
die achte Einrichtuag den Anfangszeitpunkt durch 
Vergleich des Radbeschleunigungsdatenwertes (a) 
mit einem bestimmten Radabbremsungsgrenzwert 
(— 0^2) erfaBt, wenn die Radbeschleunigung auf 
bzw. Qber den Radabbremsungsgrenzwert (—02) 15 
abnimmt 

9. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB jeder Kanal (18) der 
fOnften Einrichtung einen die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprSlsentierenden Datenwert, 20 
erhalten auf der Grundlage des erfaBten. die Rad- 
geschwindigkeit reprSsentierenden Signalwertes 
und des integrierten Wertes, mit einem, die augen- 
blickliche Radgeschwindigkeit repr^entierenden 
Signalwert vergleicht^ um den groBeren dieser Si- 25 
gnalwerte zu erfassen und als den zweiten» die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auszugebea 

10. Bremssteueretnrkhtung nach Anspruch 7» da- 
durch gekennzeichnet, daB der dritte Sensor einen 30 
Beschleunigungssensor (12) bildet, der die liUigs- 
beschleunigimg Oberwacht, die auf die Fahrzeugka- 
rosserie ausgeObt wird, um das die GroBe der Rad- 
abbremsung (— repr&sentterende Signal mit ei- 
nem Wert zu erzeugen, der in Abhangigkeit von 35 
der Qberwaditen Lingsbeschleunigung verftnder- 
lich ist 

1 1. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die sechste Einrichtung 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 40 
Fahrzeugkarosserie reprSisentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Rutschzyklus aus- 
wsihlt und eine Umschaltauswahl von dem ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
pr^sentierenden Datenwert auf den zweiten, die 45 
Geschwindigkeit d^r Fahrzeugkarosserie reprsL- 
sentierenden Datenwert nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeiupanne vornimmt 

12. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet* daB die sechste Einrichtung 50 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie repr^sentierenden Datenwert 

in AbhSingigkeit vom Beginn des Rutschzyklus aus- 
wthlt und eine Umschaltauswahl von dem ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 55 
prSsentierenden Datenwert auf den zweiten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprd- 
sentierenden Datenwert nach Ablauf etner be- 
stimmten Zeitspanne vornimmt 
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